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Hvad ved vi 
om vejvrede?
Bilister, der går amok og griber til vold i trafikken, har i de senere år givet anledning til stigende bekym-
ring ikke blot i Danmark, men også mange andre lande som f.eks. England, Holland, Finland, USA og 
Australien. Fænomenet går under betegnelsen road rage eller på dansk: Vejvrede. Men hvor udbredt er 
vejvrede egentlig, udgør det et problem for trafiksikkerheden, og hvad er det, der ligger bag?

Af forsker Mette Møller, Dan-
marks TransportForskning
mm@dtf.dk

Baggrund
Denne artikel er baseret på en gennem-
gang af 24 artikler og rapporter, hvoraf to 
er danske. At der kun er to danske kilder 
med skyldes, at det kun har været muligt 
at finde disse to. Kildematerialet er overve-
jende valgt ud fra en søgning i databasen 
’Transport db’. Databasen vedligeholdes af 
OECD, TRB og ECMT. Det valgte ma-
teriale har det til fælles, at det omhandler 
vejvrede, men er derudover meget forskel-
ligt. Tabel 1 viser en oversigt over de forskel-
lige undersøgelsesmetoder, som materialet 
repræsenterer. Af pladshensyn er det kun 
muligt at bringe udvalgte kildehenvisnin-
ger. Den samlede litteraturliste fås ved hen-
vendelse til forfatteren.

Hvad er vejvrede?
Trods stor medieopmærksomhed er det 
uklart, hvad vejvrede egentlig er. Som navnet 
antyder, drejer det sig om handlinger udført 
af vrede bilister. Men hvor vred bilisten skal 

være, eller hvilken form eller udtryk vreden 
skal have, er der ikke enighed om.
	 I nogle undersøgelser betoner den an-
vendte definition af vejvrede handlingens 
sammenhæng f.eks. ’vrede ude af propor-
tion med den udløsende faktor’. I andre 
definitioner betones handlingens årsag, 
f.eks. ’oplevet trussel mod identitet’, mens 
atter andre betoner handlingens konsekvens 
f.eks. ’skade på person eller køretøj’.
	 Endelig er der en række undersøgelser, 
hvor der slet ikke foretages en afgrænsning 
mellem vejvrede og anden vrede eller ag-
gressiv adfærd i trafikken. Tabel 2 skitserer 
nogle eksempler på meget forskelligartede 
definitioner af vejvrede.
	 Konsekvensen af, at der ikke er enig-
hed om, hvad begrebet dækker, er, at det 
er uklart, hvilke situationer der omhandler 
vejvrede, og hvilke der ikke gør. Det fører 
til, at det er vanskeligt at sammenligne re-
sultater fra forskellige undersøgelser. Der-
med bliver det også vanskeligt at få et sik-
kert overblik over fænomenets udbredelse 
og årsager. I et forsøg på at undgå yderligere 
forvirring fokuseres der i denne sammen-
hæng på vejvrede i betydningen truende, 
konfronterende eller direkte voldelig adfærd 
blandt bilister.

Hvor udbredt er vejvrede?
Tal fra Danmark viser, at vold og trusler i 
trafikken er en forholdsvis sjælden forete-
else [1]. I 2005 havde 0,5% (ud af ca. 1000 
personer) inden for de sidste 12 måneder 
oplevet at blive slået af en medtrafikant, 
mens 0,1% selv havde slået en trafikant. 
3,2% havde oplevet, at deres køretøj blev 
slået/eller sparket til, mens 0,3% selv havde 

slået eller sparket til et køretøj. 4,3% havde 
oplevet at blive truet, mens 0,7% selv havde 
truet andre trafikanter. Tilsvarende tal ken-
des fra udenlandske undersøgelser [2, 3]. I 
ovennævnte undersøgelse blev der foretaget 
en opregning af tallet fra undersøgelses-
gruppen, så det omfattede hele befolknin-
gen. Denne opregning tyder på, at antallet 
af mennesker, der inden for 12 måneder 
oplever at blive slået (19.550 personer) el-
ler truet af en medtrafikant (169.334 perso-
ner), er betydeligt.

Er vejvrede et stigende problem?
Mange undersøgelser betoner, at mediein-
teressen for vejvrede har været stigende i de 
senere år. Men det er vanskeligt at afgøre, 
om der også har været tale om et stigende 
antal episoder. De danske undersøgelser 
giver ikke mulighed for at afgøre dette, og 
også internationalt er det vanskeligt at do-
kumentere eventuelle ændringer over tid.
	 En af de få undersøgelser, der er lavet, 
viser, at der i Canada fra 2001 til 2003 
skete et lille fald i antallet af ofre, mens der 
skete en lille stigning i antallet af udøvere 
[4]. Uanset om vejvrede er stigende eller 
ej, er det imidlertid ikke et nyt fænomen. 
Således er der undersøgelser helt tilbage til 
slutningen af 1960’erne, der sætter fokus på 
problemet. Vejvrede er endvidere et fæno-
men, der er kendt i en lang række lande, og 
undersøgelser viser, at der er større ligheder 
end forskelle på tværs af landegrænser i rela-
tion til fænomenet.

Er vejvrede et sikkerhedsproblem?
Det har ikke været muligt at finde danske 
tal for, hvor mange personer der kommer 
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til skade eller dør som følge af episoder 
med vejvrede. Tal fra internationale under-
søgelser tyder imidlertid på, at der er tale 
om meget få (men dramatiske) dødsfald. 
Til gengæld er det i internationale undersø-
gelser dokumenteret, at bilister, der udøver 
voldsom konfronterende vejvrede, selv har 
forøget uheldsrisiko.
	 Det har fået forskere til at overveje, om 
det primære trafiksikkerhedsproblem relate-
ret til vejvrede er, at de pågældende bilister, 
i en tilstand af ukontrollerbar vrede, er ude 
af stand til at koncentrere sig om at køre 
bil, hvorved risikoen for at køre galt øges 
betydeligt. Støtte til sådanne overvejelser 
findes i ældre undersøgelser, der viste, at op 
til 20% af førere i dødsulykker, inden for 6 
timer før ulykken, havde været involveret i 
et voldsomt skænderi eller lignende.

Tabel 1. Oversigt over de undersøgelsesmeto-
der, der er benyttet i det kildemateriale, der 
ligger til grund for denne artikel.

Dr. Jekyll og Mr. Hyde?
Nogle forskere hævder, at kørestilen afspej-
ler, hvilken person der sidder bag rattet, 
med alt hvad det indebærer af personlig-
hed, livsstil mv. Andre hævder, at bilkør-
sel adskiller sig fra andre situationer på en 
måde, der gør, at bilistens opførsel kan ligge 
langt fra vedkommendes normale opførsel. 
Denne debat finder også sted i relation til 
vejvrede, hvor de fleste dog er enige om, at 
begge faktorer spiller en rolle.
	 Med hensyn til bilkørsel som en særlig 
situation er det et faktum, at den sociale 
interaktion i trafikken adskiller sig fra en 
række andre situationer. Til forskel fra en 
situation i et supermarked, hvor en kunde 
springer over i køen, er det i trafikken f.eks. 
vanskeligt at se ansigtsudtryk og lignende. 
Det er derfor vanskeligt at afgøre, hvilken 
hensigt der ligger bag en given adfærd og 
om adfærden var tilsigtet eller ej. Dette har 
to konsekvenser.
	 For det første at der let opstår misfor-
ståelser, og for det andet at trafikanter har 
en tendens til at opfatte de andre trafikan-
ter som ting (kvinde kører rød Ford) frem 
for personer i en sammenhæng (træt ældre 

kvinde på vej hen for at besøge sin syge mor 
på hospitalet). Endvidere er det lettere at 
slippe af sted med aggression mod andre 
trafikanter, fordi ofret har vanskeligt ved at 
gøre gengæld.

Hvilke bilister udøver vejvrede?
Som det fremgår, er der omstændigheder 
i trafikken, der potentielt fremmer aggres-
sion. Forskning viser imidlertid, at det 
overvejende individuelle forhold, der afgør, 
om der opstår vejvrede eller ej. En australsk 
undersøgelse sammenlignede en gruppe 
personer, der var dømt for vold mod frem-
mede i trafikken, med en gruppe personer 
dømt for vold mod fremmede i ikke trafi-
kale situationer [5]. Undersøgelsen viste, at 
der ingen signifikante forskelle var mellem 
de to grupper med hensyn til demografiske, 
kriminologiske og psykiatriske variable.
	 På den baggrund kunne det konklude-
res, at mennesker, der udøver vejvrede, er 
individuelt disponeret for at reagere med 
voldsom vrede, der så i nogle tilfælde kom-
mer til udtryk i trafikken og i andre tilfælde 
kommer til udtryk i andre sammenhænge. 
Med hensyn til individuel disponering går 
nogle forskere så langt som til at hævde, 
at fænomenet har en genetisk og biome-
dicinsk base og har givet det den kliniske 
betegnelse: periodisk eksplosiv forstyrrelse 
(Intermittent Explosive Disorder [6].
	 Denne tilgang til vejvrede har dog end-
nu kun opnået begrænset udbredelse inden 
for transportforskningsområdet. I forlæn-
gelse af identificering af en individuel dis-
ponering har undersøgelser identificeret en 
række karakteristika, der hænger sammen 
med øget tilbøjelighed til at være involveret 
i vejvrede. Et udvalg af disse fremgår af tabel 
3.

Tabel 2. Eksempler på anvendte definitioner 
af vejvrede.

I hvilke situationer opstår vejvrede?
Undersøgelser viser, at andre trafikanters ad-
færd er den vigtigste udløsende faktor. Den 
situation, der udløser vrede hos flest bilister, 
er, når den parkeringsplads, man har ventet 
på, bliver taget for næsen af en [7]. Mere 
generelt udløser utålmodig kørsel (f.eks. en 
trafikant, der kører tæt på) mest vrede, ef-

terfulgt af ubetænksom kørsel (f.eks. at køre 
lige ind foran en anden bil på en motorvej, 
eller at sætte farten op, når man overhales).
	 Hensynsløs kørsel (f.eks. køre over for 
rødt eller køre hurtigere end tilladt) udløser 
kun vrede hos meget få. Omgivelserne, især 
trafikmængden, spiller også en væsentlig 
rolle for vejvrede. Stor trængsel og vanskelig 
fremkommelighed er således væsentlige ud-
løsende faktorer.

Tabel 3. Eksempler på individuelle karakteri-
stika, som undersøgelser har vist hænger sam-
men med øget tilbøjelighed til at reagere med 
vejvrede.

Hvad kan man gøre ved problemet?
Eftersom forskningen viser, at vejvrede først 
og fremmest opstår som konsekvens af en 
individuel disponering, er det relevant at 
sætte ind der. Bedre kendskab til fænome-
net er imidlertid en forudsætning for iværk-
sættelse af effektive forebyggende tiltag. For 
personer dømt for vejvrede anbefales det i 
litteraturen, at der anvendes kognitiv ad-
færdsterapi, evt. kombineret med medicinsk 
behandling efter diagnosticeret behov.
	 Medicinsk behandling vil kunne hæve 
grænsen for, hvornår der opstår voldsom 
vrede, mens kognitiv adfærdsterapi vil være 
en hjælp til at håndtere vreden. I USA er 
der udviklet en række forskellige program-
mer til forebyggelse og behandling af vold-
som vrede i trafikken, hvoraf mange er ba-
seret på frivillig deltagelse. Desværre er der 
kun foretaget meget få evalueringer af disse 
tiltag, og effekten er derfor ikke kendt. Af-
hjælpning af trængselsproblemer ville givet 
vis også have en effekt, men er mere kom-
pliceret at realisere.

Fremtidig relevant forskning
En klar og tydelig definition af fænomenet 
er en forudsætning. Endvidere er det rele-
vant at fokusere mere specifikt på de perso-
ner, der faktisk har været involveret i vejvre-
de. En stor del af den eksisterende viden er 
baseret på bredt anlagte undersøgelser, hvor 
et repræsentativt udsnit af bilister spørges 
om vejvrede og relaterede emner.
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	 For at opnå en mere indgående forstå-
else af fænomenet, og hvad der går forud 
for episoderne, er det derfor væsentligt at 
lave undersøgelser, der specifikt fokuserer 
på involverede personer. Mange forskellige 
strategier kan vælges herunder dybdeana-
lyse eller simulatorforsøg.
	 På kort sigt er det næppe realistisk, at 
mængden af biler vil aftage. Bl.a. derfor er 
det relevant at gennemføre forskning med 
henblik på at afklare mulige vej- og køre-
tøjstekniske løsninger på bl.a. trængselsrela-
teret vejvrede.

n
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I e-mail’s af 5. og 10. juli 2006 har du bedt 
Vejdirektoratet om svar på nogle spørgs-
mål i relation til ovennævnte emne.
	 Du har oplyst, at problemstillingen 
omfatter adgangen til en landbrugsejen-
dom. Adgangen består af en privat vej, 
der i mange år har været tilsluttet en kom-
munevej. Den private vej, inklusive selve 
tilslutningen, er grusvej.
	 Den forholdsvis tunge trafik til og 
fra ejendommen ødelægger dels rabatten 
omkring tilslutningen og dels rabatten på 
modsatte vejside (store sving). Desuden 
ødelægges kommunevejens asfalt lige ved 
tilslutningen.

Kommunen ønsker derfor at udføre føl-
gende arbejder:
•		  Gøre den tilsluttede vej bredere (kur-

vet / tragtformet) gennem rabatarea-
let, så rabatten ikke bliver kørt i styk-
ker.

•		  Asfaltere de 1,5 meter gennem rabat-
ten for at modvirke, at kommuneve-
jens asfalt bliver ødelagt.

•		  Befæste den modsatte rabat.

Af tre kortbilag fremgår det, at kommune-
vejen er udskilt i matriklen frem til umid-
delbart før den private vejs tilslutning til 
kommunevejen.
	 På denne baggrund anmoder du om 
svar på følgende spørgsmål:
1.		  Hvem ejer det stykke af den tilslut-

tede vej, som forløber gennem græs-
rabatarealet (svarende til rabattens 
1,5 meters bredde)?

2.		  Hvad kan kommunen pålægge ejeren 
af den private vej i forbindelse med 
omtalte arbejder?

3.		  Kan en nabo vinde hævd på et vej-
areal, der ikke er udskilt i matriklen?

Vi kan besvare de stillede spørgsmål så-
ledes:

Ad 1.
Kommunen ejer de rabatarealer, der er 
udskilt i matriklen som offentlig vej. Det 
er derimod ikke muligt at udtale sig om, 
hvem der ejer rabatarealer, der ikke er ud-
skilt i matriklen.
	 Kommunen skal sørge for, at samtlige 
kommuneveje bliver udskilt i matriklen 
som offentlige vejarealer, medmindre 
særlige forhold gør sig gældende, jf. vej-
lovens (Lov om offentlige veje, jf. lovbe-
kendtgørelse nr. 671 af 19. august 1999) § 

89. Der er ikke sat nogen tidsfrist for op-
fyldelse af dette krav, og det beror derfor 
på de enkelte vejbestyrelsers afgørelse, 
hvornår et vejareal bliver udskilt.
	 Manglende udskillelse i matriklen kan 
give praktiske problemer, hvis der ikke er 
enighed mellem vejbestyrelsen og vejens 
naboer om, hvor grænsen mellem vej og 
naboejendom går.
	 Vejloven indeholder ikke bestemmel-
ser om, at der langs offentlige veje skal 
være en rabat med en bestemt bredde.
	 Hvis der ikke er enighed mellem vej-
bestyrelsen og ejeren af en naboejendom 
om, hvilke arealer – herunder rabatarealer 
- der er vejareal, må skellet fastlægges en-
ten ved at vejen udskilles i matriklen eller 
ved en skelforretning efter bestemmelser-
ne om matrikulære arbejder (Lov om ud-
stykning og anden registrering i matriklen 
(udstykningsloven), jf. lovbekendtgørelse 
nr. 494 af 12. juni 2003, og bekendtgørel-
se om matrikulære arbejder, jf. bekendt-
gørelse nr. 291 af 25. april 2005).

Ad 2.
Vi går ud fra, at der er tale om en lov-
lig anlagt overkørsel til kommunevejen. 
Kommunen vil så ikke efter vejloven kun-
ne pålægge grundejeren helt eller delvist 
at betale udgifterne til nogen af de omtalte 
arbejder. Krav herom skulle være stillet i 
forbindelse med tilladelsen til at anlægge 
adgang.

Ad 3.
Der kan ikke vindes hævd på vejarealer, 
der er udskilt i matriklen, jf. vejlovens § 
88, stk. 2. Før en tilsvarende bestemmelse 
blev indføjet i vejlovgivningen i 1957 var 
spørgsmålet, om der kunne vindes hævd 
på offentlige vejes arealer, omdiskuteret.
	 Os bekendt har domstolene endnu ikke 
taget stilling til dette spørgsmål.
	 Det er derfor ikke muligt at svare en-
tydigt på, om det er muligt at vinde hævd 
på vejarealer, der endnu ikke er udskilt i 
matriklen, og som var vejareal ved vejens 
anlæg eller overtagelse som offentlig vej.

Vejdirektoratet, den 23. august 2006
( J.nr. A01-D0301-135)

M inisterie         l l e  af  g ø re  l ser 

Vejdirektoratets brev af 23. august 2006 
om privat vejs tilslutning til kommunevej


